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I.-SITUACION GENERAL DE LA AVIACI00J COMERCIAL
La aviacion ha side desarrollada en forma comercial solo en los ulnmos diez afios.
Antenormente apenas si existia una mezcla de aviacion militar. deportiva y corner­
cfal. siendo precisamente la parte deportiva. es dectr. el quebrantarmento continuo
de los records, 10 que dio a Ie aviaci6n un carecter espectacular que desperto yiva­
mente Ja imaginaclon del publico. dando aSI a los orgamzadores de sociedades an6-
nimas, ]8 oportunidad de obtener capital para la formacion de companies comer­
ciales de aviaci6n
Todos los paises. sin excepcton. pueden anotar mnumerables fracasos de corn­
pafiias de eviacicn. Sin embargo, cs tanto el atractivo imaginative que la aviacion
ejerce sobre el publico. que nuevas cmpresas nacen y mueren y nuevas accionistas
reemplazan el capital. perdido por los accionistas anteriores
Las naciones que han tenido ya experiencias suficientes en materia de aviacion
han termmado finalmente par adoptar ciertos principios definidos que, en la actua-
lidad, pueden considerarse universales Son elias:
.
1) La aviaci6n no es comcrcial ,
2) La aviaci6n debe ser subvencionada:
3) La aviacicn debe ser internacional
La eplicacron de estes tres pnncipios ha Ilevado a la fonnaci6n de entidades
semifiscales que han ahsorbido las pequefias compafiias de responsabilidad privada.
En efecto, las empresas dominantes del comercio mundial aereo son, a la fecha:
PAN AMERICAN AIRWAYS
Subvencionada por el Gobierno de los Estados Unidos
RUfas: Los Angeles-Cristobal. Miami-Crist6bal-Rio-------Asunci6n-Buenos
Aires; San Francisco-Manila-Hong Kong-Peking: New York-Ber­
muda; Nome-Juneau (Alaska): en experimentaci6n: San Francisco­
New Zealand; New York-London.
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PAN AMERICAN-GRACE A,RWAYS (PANAGRA)
Subvencionada por el Gobierno de los Estados Unidos.
Rut",: Crist6bal-Lima; Lima-Santiago; Santlago=-Buenos Aires; C6rdo­
ba-Salta-La Paz; Arica-La Paz.
IMPERIAL AIRWAYS
Subvencionada por el Gobiemo Brtramco.
Rut",: London-Budapest; London-Zurich; London-Paris; London-Mar­
seilles-Athens-Alexandria; Alexandria-Bagdad-Delhi-Calcutta- Sin­
gapore-Brisbane (Australia) ; Penang-Hong Kong; Kartoum-Cape
Town; Kartoum (trans. Africa)-Lagos.
DEUTSCHE LUFTHA,NSA
Subvencionada por el Gobiemo Aleman,
Rutcis: Berlin-Oslo; Berlin-Riga; Berlin-Varsovia; Berlin-_Bukarest; Ber­
lin-Athens; Betlln-Bagdad; Berlin=-Viena.. Berlin-c-Adrtaticc: Berlln­
Roma; Berlin-London: Berlin-Pari's; Berlfn+Lisboa: Berlin-Marsei­
lles; Marseilles-Rio de J aneiro-e-Buenos Afres=-Sennegc: Rio de Janeiro--­
Lima (trans. Brasil).
AIR FRANCE
Subvencionada por el Gobiemo de Francis.
Ruta.s: Londres=-Parfs ; P8ris-Praga-Varsovia-Viena-Bukarest; Parfs­




Subvencionada por el Gobiemo de ItaIia.




Roma-Kartoum-Assal:r-Addis Abeba-Mogadiscio (Oceano Indico);
Roma-Baleares-Sevilla-Lisbo,.
K. L. M.-ROYAL DuTCH AIR LINES
Subvencionada por el Gobiemo de Holanda.
Rutcu: Amsterdam-London; Amsterdam-Paris; Amsterdam-Praga-Vie­
na; Amsterdam-Hamburg; A!ll6terdam-Copenhagen-Stockholm; Ams­
terdam-Batavia-Java; Curazao-La Guaria-Maracaibo..
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Existen otras lineas europeas importantes subvenctonadas por los respectivos
gobiernos, pero que no alcanzan el caracter internacional e intercontinental de las
anotadas.
Como ffneas comerciales internas, las mas importantes corresponden a los Es­
tados Unidos. siendo las dominantes en cuanto al volumen de su trafico:
AMERICAN AIRLINES INC.
RulD.<: New York-c-Bostoo-=Los Angeles, Cleveland-Los Angeles: Chrcago=­
Texas-Los Angeles: New York-Chicago: Chicago-Washington: Mon­
treal-New York-Boston---Chicago-Detroit.
UNITED AIR LINES
RuUls: Costa a Costa: New York-Cleveland--Chicago; California-Seattle-­
Vancouver.
TRANSCONTINENTAL &: WESTERN AIR INC.
Rut",,: Costa a Costa; Boston-New York-Pittsburg-Chicago
EASTERN AIR LINES
Rulas: New York-Washington-Richmond, New York-Jacksonville--Mia­
mi ; New York-Atlanta-New Orleans-Houston; Chicago-Atlanta­
Jacksonvil1e-Miami
BRANIFF AIRWAYS (Grandes Lagos al Golfo de M6<1co),
Au,as: Chicago-Kansas---Oklahorna-Houston-San Antonio--BrownsviJle­
Mexico City.
Estas companies son subvencionadas por el Gobiemo de los Estados Unidos
y operan en areas deterrninadas cuya extension, dado el caracter continental de los
Estados, les permite efectuar un servicio de dimensiones internacionales
Excepcionalmente, en paises como Peru y Colombia, la falta temporal de fe­
rrocarriles y de calzadas de automcviles dan luger a la existencia precaria de lineas
de navegaci6n aerea. cuya explotacion puede costearse sin subvenci6n fiscal. En este
caso el valor del uempo economizado es tan lmportanre. que las tarifas, cualquiera
que sea su valor, son facilmente soportables
En otros casos (Norte de Chile-c-e l.inea Aerea Nacronal-) (Sur de Argentina­
«Aeroposta Argentina»), las lfneas aereas tienen una e razon de Estado> de comunica­
ci6n rapids con las provincias apartadas. Las subvenciones gubernativas son, natu­
ralmente, elevadas y elias se manifiestan en diversas formas. desde el page del trans­
porte de correspondencia hast. la subvenci6n directs
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IJ.-IMPORTANCIA RELATIVA·DELTRANSPORTE AEREO RESPECTO
DEL TRANSPORTE FERROVIARIO
Aunque la aviaci6n comercial ha mostrado un considerable desarrollo en los
ultnnos afics, sus valores de transparte son en extrema reducidos comparados con el
transporte ferroviaric, a pesar de que, especialmente en los Estados Unidos, el rrafico
ferroviario de pasajeros ha caido a Ia mitad de 18 cifra correspondiente al periodo
inmediatamente anterior at empleo extensive del automovil,
No existen estadisricas internacionales organizadas que perrnitan apreciar el
trafico aereo. El cuadro N.« 1 reune algunos valores parciales, los que. si no son 10
bastante exactos ni precisos, bastan para establecer una mangnitud relativa de COm­
paraci6n
CUADRON.ol.-TRANSPORTEAEREOYFERROVIARIOENLOSPAISES·PRINCIPALES
Comparaci6n entre transporte de Aviaci6nP. Km. Ferrocamles P. Km, Relaci6n
pesejeros por eeropleno y ferroceml I Ferroc.arriles
Aviaci6n
Estados Unidos- Interior... ... . ... 505.180,700 22.421.000,000 45 (6)
Exterior ......... 75.<l98,100
Alemania (I) . ... ... .. .... ... .... 80.147,800 43,710.000,000 545
Francia (2) ... .... .. ... . . . . . . , JJ.034,OOO 23,215.000,000 705
I talia (3) ... ..... .. ... ... .. ..... 16.180,600 4,450.000,000 275
Holanda (4) .. ... .. ..... .. ... . .. 17.813,600 920.000,000 51 (7)
Bclende-Batevia. .......... ... . .. 7.589,100
Reine Unido (5) ... .. ..... ....... 39.221,000 25,262.000,000 645
Lcndres-Colonles .. ........ 28.950,000
,
(I), (2), (3) IncJu50 lfnees al Afri� y Amfirica del Sur y Ifneas a pelses europeos.
(4), (5) Incluec linea! a pafses europeoe.
(6) La beja reIaci6n eorresponde a la eliminacl6n del transporte de peeejeroe en los ferroce­
rrtles, por 20 millones de eutomevtles.
(7) En eeee caso Is relsci6n obedece el heche de que el kilometraje aereo corresponde 8 Ja ex­
tensi6n de las rutes eurcpeee y el kilometraje de ferrocarril a una dtetencie de transpone minimo en
relaci6n con le escaee extensi6n del pais.
No tendria objeto establecer una comparaci6n para el transporte de csrga aerea
(correspondencia, eexpress>, equipaje), ya que sus valores son infinitesimales en com­
paraci6n con la carga transportada por los ferrocarriles. Por ejemplo, .el ano 1935 se
transport6 en los Estados Unidos, 52 millones de toneladas-millas de correspondencia
y carga aerea, para 282,037 miUones de toneiadas-millas de carga ferroviaria.
Aviacion Comercial 145
Estos valores muestran, desde luego. que la aviacion no es un transporte econo­
mice y que s610 esta Hamada a proporcionar un servicio de velocidad a base del va­
lor especial del liempo para determinados pasajeros. correspondencia y mercaderias.
IlL-VALOR COMERCIAL DE LA AVIACION
III a) - SERV ICIO DE PASAJEROS
Para que un nuevo medio de transporte sea comercial. debe. J6gicamente, tener
un menor costo que los medias de transocrte que pretende reemplazar
Los ferrocarriles. por ejemplo. tienen, a la Iecha. el siguiente coste de transporte,
basadc en las tanfas medias
CUADRO 1'-1 � 2
Coeto del rransporte ferrovreno
1 Ferrocarriles Jel Estado- ITodes los Ferrocerrtles
I Chile Redes Norte y Sur de I Clase Estados
1937 Unidos 1936
18,5 ctvs. =0 740· 'I u.cl ctvs US
... ---�------ -----_-- -�-.------- --
q 5 ctvs. =0.15 ctvs US t.Ic cevs USPor pasajero-Km. (I) .
Per tonelada :Km
(I) En Chile para I Clase ecinvaleme a la corricnte norteamencane. 18 tanfa media es 15,4
C61tavos"",O,615 ctvs. LIS
El ferrocarril, con 105 costos mdicados de transporte. vine a reernplazar el trans­
porte de trace ion animal, cuyo costo esumado era aproximadamente diez veces
superior al del ferrocarril actual En consccuencia, no solo reemplazo al trafico exis­
rente, sino que creo un trafico adicfonal varias veces superior al de treccion animal
EI aeroplane. en cambia. tiene un costo de transpor te que, para una linea tipica
de equipo modemo con intensidad de trafico de 1,500 oasajeros-kilcmetroe por kil6-
metro, alcanza a los valores que Sf indican en e! cuadro N" 3
CUADRO �" J
Centavos Centavos
Coste de Transpone Aereo US. $ por LIS, s per Tarija :"-1edia Deficit". Subvencioo
pas Milia. pas Km
� -'.-�---- --.-- � ._--- - �--.----
Operaciones ..... 4 l,s
Combustible , , , , . ..... 5 J.I Centavos de monede Centavos de moneda
Radio" .... .... 1 1.2 de I", EE Uu. po< de I", EE. lJU. per
Mantcnci6n .. ... J 1.8 Pas Km Pes. Km.
Generales .,.' ... ..... . " " 4 25
Depreciaci6n ..... ... ..... 4 2.5
Total .............. 12 n.e b 1,6
146 AM'" <kll",'ilulo d. ing.nU'N <k Chile
Naturalmente, tal como en el transporte ferroviario, las tarifas medias varian
en cada empress, de acuerdo con la intensidad de trafico. Perc puede observarse, de
un modo general, que el costo del transporte a�rto en Uneas de primera clast es del orden
de magnitud de diez »eces el costo del transporte [errouiario.
Practicamenre se ha d�mostrado que en llneas de gran trafico Ia tarifs no puede
exceder de 3,5 a 5 centavos de d6Jar por Pas.-Km. Por consiguiente, Is aviaci6n esta
aun muy lejos de sec comercial, ya que, en terminos generales, ella trabaja con tari­
fas que representan 5610 una fracci6n del costode transporte,. completandose la en­
trada necesaria con subvenci6n gubemativa.
Para apreciar ahora el orden de magnitud de Is tartfa maxima soportable para un
pasajero que emplea la via aerea, debemos establecer algunas consideraeiones aeerea
del Valor del Tiempo.
La velocidad de los trenes rapidos alcanza normalmente a 70 Km/h. y la velo­
cidad de los areroplanos en Iineas de primera clase, se mantienen alrededor de 250
Krn/h, La iluminaei6n de los aeropuertos tiende a eliminar la competencia de los tre­
nes noctumos, siendo asi posible comparar veloctdades en tiempos continuos de
recorrido.
La conveniencia del aeroplano dependera asi del valor del tiempo recuperedo en
relaci6n con otro medio de transporte.
En general, el valor del tiempo es mayor en los paises de mas alto «standards
de vida, Por ejemplo, una hera media nacional de trabajo vale, en los Estados Unidos
yen Chile:




4,600 $m/c. par aflo




Poblaci6n en trabajo .
Entrada anual por habitante ..
Entrada par hora en 2,400 heres anuales .





O,SS US $ PO' h.
51
7
Naturalmente, el tiernpo vale mfis para unas personas que para otras. Las cifras
expresadas representan e1 salario medio de toda la poblaci6n trabajadora de un pais
y son, asi, exactarnente representativas del valor del tjempo en los dos palses.
EI tiempo economizado se deduce de la relaci6n entre las velocidades respecti­
vas del ferrocarri! (70 Km/h) y del aeroplano (250 Km/h). Con las tarifas ferroviarias
y aereas norteamericanas medias, fa hora de vuelo valdrla, en cada C850, en los Es­
tados Unidos y en Chile:
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CUADRO N.· 5.-TARIFAS COMPARADAS POR P. KM EN AEROPLANO Y EN FERRO­
CARRIL (CHILE Y ESTADOS UNIDOS)
Centavos de deleres




Clast comenee EE. UU. I.Q3 - 1,20 Centavos Ceneevce
Clese Expreso y Pullman .. I 3.72 2,30 rn/cte. US.Chile-Red SUI'--I Clase.. _ 11,7 0,55
Chile-Red Norte-I Clese .. ! 2l,O O,Q2
Chile-Teetfe media para arnbas redes y todas clases Q,5 0,38
AVI6n-Tanfa media EE. UU. 5,70 _ 3,50
Avi6n Panagra (International rate) 10.00 - 6,20 155,0 6,20
Avi6n LAN. 70,0 2,80
Si consideramos, en consecuencia, las llneas aereas en competencia general con
los ferrocarriles, encontrarnos, para los Estados Unidos, una relaci6n de J,50 a 1.20
centavos POf Pasajero-Kil6metro (3 veces) y. para Chile. una relacion general de
70 a 9,5 centavos (7 veces}. Perc es preciso anotar. todavla, que con las tarifas indi­
cadas, los ferrocarrtles pagan sus gastos y las llneas aereas. en cambia, pagan s610
una parte de sus gastos, completando [a diferencia con una subven.ci6n fiscal.
Si, ahora. en las condiciones mas favorables para la aviation, aplicamos las ta­
rifas a una hora de recorrido, encontramos
CHILI!:
100 Km. en FE CC (Red Norte �I Clase) valen. segun ta­
rifa .
100 Km en FF CC (Red Norte --I Clase) cuestan al FF
CC ,.,
100 Km. en FF. CC (Red Norte.- I Clase) se recorren en
100 Km. en Ia LAN (Unea Aerea Nacional) valen, segun ta­
rifa ...
100 Km. en Ie Lan (Linea Aerea Nacional) cuestan a la
LAN (I) .







Diferencia de costos $ 237 2.0 horas
Valor necesariode la hora de economia de tiempo segun costo 118
Valor necesario de la hora de economfa de tiempo segun tenfa 47
(I) Los gestos de la LAN como prornedto de 19Jb y 1937 eseencteron a $ 7.718,000 para un
promtdio de 2.973,000 P. Km .. 0 sea, 2,bO $):)Or P. Km. A pesar de que esre costo excc:de en c:asi
.. vecea Is tanfe, el esta. de acuerdo con el coste de ones lfnees que asciendc a 20 US Cents/Pas.
Milla_l,40 $ por P. Km. (Ver Cuedro N.» J). En ambos cesoe ee conerdera que las Uneas s6Jo tert­
gan entrada! de pasejeros ya que en otrea entradas le principal ee el correc, que In<:luye �ra)&
mente Ie subvcnc:i6n gubcmativa.
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Demas estara decir que el numero de personas cuyo tiempo vale $ 118 por hora
es para Chile, infinitesimal. EI promedio nacional sefiala $ 1.90 por hora, 10 que evi­
dencia, desde luego, que 18 aviacion comercial no es un medio economico general de
trensporte en el sentido que 10 fue el ferrocarril respecto de Is tracci6n animal. Des­
de este punto de vista, Is aviacion comercial en Chile es un absurdo diflctl de justi­
ficar, ya que, en el ejemplo mencionado, se, trata de una zona ya conectada al centro
del pafs por vias ferroviarias y marftimas con una frecuencia saetsfactona. Distlruc
seria el caso, por cierto, de una linea a Magallanes, ya que la escasa frecuencia de las
comunicaciones crea una raz6n de Estado en la necesidad de acercar ,aquellas provin­
cias al centro de gravedad del territorio nacional.
En el caso de los Estados Unidos, la hora media de tiempo trabajado vale 7 ve­
ces mas que en Chile (Ver cuadro N.o 4). Con todo, la avteclon tampoco resulta eco­
nornica como medio general de transporte de reemplazo del ferrocarriL Sin embargo,
por razon de Is mayor tartfa media del transporte ferroviario de I Clase (definiendo
como talla clase comenre Cu'liea mas el derecho a Pullman) ladiferencia entre el valor
de los pasajes ferroviarios y aereos justifies una eierta base economtca para un pu­
blico escogido.
Repitiendo el misma analisis que el efectuado para Chile, tendriamos:
100 Km. en FF. cc.
(Expreso, I Clase y Pullman). Valen segun tarifa media US$
(Expreso, J Clase y Pullman). Cuestan al FF. CC




100 Km. en aeroplano de lfneas princiaies. Valen segun tarifs
media.... US$
100 Km. en aeroplano de lineas principaies. Cuestan ..




Diferencia ..... .. US$ 9,70 I, horas
970
130
Valor de la hora de econamia de tiempo seg{m costa
Valor de la hora de economia de tiempa segtin tartfa .....
EI costo de la hora de tiempo economizado resuharfa, asl, de US$ 9.70= (242 $
m/cte.) para un valor medio nacional de la hora trabajada de US$ 0.55, 0 sea, una
relaci6n '" 17 vecu, slendo para Chile (Red Norte) las cifras correspondientes de
118 $ m/cte. para el costo de la hora de tiempo economizado y de 1.90 $ m/cte. el
valor media de la hora trabajada, mostrando as) una relaci6n de 62 teces. En otros
terminos, a pesar de la mayor velocidad de los trenes en los Estados Unidos en rela­
ci6n can nuestros trenes de la Red Norte, la aviaci6n comercial en Chile, debldo al
menor valor de la hora trabajada, es cuatro veces menos comercial que en los Esta­
dos Unidos.
Las cifras siguientes confirman esta situaci6n:
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CUADRO N.' b.-KllOMETRA)E VOLADO POR HABITANTE EN CHILE Y LOS EE. UU.
122_000,000
Chile (1937) EE. UU. (1917)
PobJaci6n
Pasajeros transportados tnternos ..






__ L __ '414�_:L_.
""2 505j�
Total pasajcros transpcrtedos ..





(I) LAN. (2) Panagra. Condor Air F ranee
La relaci6n indicada para e! Cuadra .'\ 0 b resulta alga mas desfavorable que la
de 1 a 4 resultante de apreciar el valor del tiempo Esto se debe al heche de que el ser­
vicio aereo atiende a s610 una parte del territorio de Chile Por 10 dernas. las cifras
de uno y otro caso s610 tienden a expresar una magnitud comparativa y, en ningUn
modo, a atribuir un valor entmenco y preciso a las relaciones obtenidas
Las cifras expresadas para ambos paises confinnan claramente el caracter no
comercial de la aviaci6n y, si elias alcanzan a un cierto valor, ello se debe aJ heche
de que las tarifas son s610 una fracci6n del costo efecttvo del transporte aereo
En el cuadro N.« 7 hemos deducido para los Estados Unldos, como coste para
ei jxlsajero de la hora de tiempo econonuzado. la cifra de ljS :5 1 JO (que se e1evaria
a US $ 9,70 s610 la base del eosto del servieio) En el cuadro siguiente hernos de·
tenninado 18 primera ctfra mas exactamente. considerando diversos recorridos y
apreciando ciertos gastos incidentales que acompafian al transporte por ferrocarril
y que varian irregularmente con el tiempo de recorrido (coche comedor) y los CU8-
les no existen en el case del avion.
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CUADRO N.·1.-VALOR DEL TIEMPO ECONOMIZADO EN EL TRANSPORTE AEREO
EN LOS ESTADOS UNIDOS
Pasajes yGastospor Ferrocerrtl Peseje.por Mayor coste Tiempo empleado Valor
US. $ avi6n en horae necesario
pot avi6n de 18 here
Km. ),7 emu. � & de
F. C. S816n Dining Total pot Km. US. $ F. C. Avi6n J! tiempoocame US, $
-- - -- --
500 9 2,50 2 1l,50 18,50 (21) 5 ( 7,50) 7 2 5 1,0 (1,50)
1,000 18 5,00 4 27,00 37,00 (45) 10 (18,00) 14 4 10 1,0 (1,80)
1,500 27 7,50 5 39,50 45 (62) 15,5 (22,50) 21 6 IS 1,0 (1,50)
2,000 J2 10,00 5 47,00 74 (72) 27 (25,00) 28 8 20 1,3 (1,25)
2,500 40 12,50 10 62,50 92 29,5 35 10 25 1,2
J,OOO' 54 15,00 10 79,00 110 (105) JI (26,00) 42 12 JO 1,0 (0,87)
3,500 6J 17,50 15 95,50 110 H,S 49' 14 lS 1,0
4,000
.
72 20,00 15 107,00 148 (ISO) 41 (43,00) 56 16 40 1,0 (1,07)
4,500 81 22,50 20 m,50 167 4J,5 63 18 45 1,0
5,000 90 25,00 20 ns.oo 185 50 70 20 SO 1,0
NOTA.-Los veloree en pareueets resultan de considerar tarlfas eereee efecuves entre ciudades
Importanees. cuya distends aeree entre elias correeponde, aproximadamente. 81 ktlometreje de base
indicado en 18 primers columna. AI comparer, en casas particulates, pesajee aereos y ferrcvterlos,
debe tomerse en cuenta 18 mayor distancia recorrida en eseoa ultimos.
Este cuadro se refiere a una categorla de personas que, al viajar por el ferroca­
rril, emplean el maximo de comodidades (cache sal6n, cama, dining car, tren rapldo).
y que, en consecuencia, puede ser desplazada hacia el transporte aereo, En la tarifa
por avi6n se ha considerado 'Ia tarifa media general efectiva (3,7 centavos por P.
Km =0 centavos por milia). Las cifras en parentesls corresponden a tarifas reales
locales entre ciudades importantes cuya distancia corresponde mas 0 menos exacta­
mente a las distancias tabuladas en la primera columna.
Puede obser varse que, en tales condiciones, y en largas distancias, el valor pa­
gado por Is hora de tiempo economizado por el pasajero se rebaja hasta un d6lar
sobre la base de utilizaci6n de las comodidades ferroviarias maxirnas, 10 cual crearia
ya una base real de competencia con el ferrocarriI. Pero es preciso recordar que, para
establecer dicha posibilidad de competencia, las tarifas aereas han side reducidas a
una fracci6n del costo. En el hecho, y en realidad, el problema he sido resuelto a la
inversa, es decir, que si se admite que una economia de tiempo a raz6n de un dolar
la hora hace preferible el aeroplane al ferrocarril, las tarifas laereas han sido fijadas,
independientemente del ccseo, al valor minimo necesarto para justificar dicho valor
del tiempo economieado.
De acuerdo con ias bases anteriores, es decir, desde el momento que la subven­
ci6n fiscal a las Uneas permiti6 rebajae las tarifas a 6 centavos per pasajero-milla
(actualmente S,7) 01 transporte aereo on los Estados Unidos ha alcanzado 01 desarro-
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110 que muestra el Cuadro N. Q 8. Por lfneas intertores se define las que operan dentro
del territorio de los Estados Unidos, y por Hneas externas las que, perteneciendo a
companies norteamericanas, operan fuera del territorio de los Estados Unidos. (pan
American Airways y Pan American-Grace Airways (Panagra)




I. i '" E A SINTERNAS EXTERNAS
Af:lo �--.--
N.odePas. P. Millas Mtlles via Nv de Pes P Millas MiUasde vi'a
192& ...... 5,782 8,252 ISZ
1927 .... ... 8,&&1 8,805 257
1928. .... . .. 47.840 15.590
,
1,873 10.777
1929 .. 159,751 24,804- I 13.654 11,45&
19JO. .. J74,915 84014,572 29,887 I 42.570 19.732.677 19.&&219JI ... . .. .. 469.981 106.442375 30.450 ;2.)64 13.52&.202 19,9481912 ... ..... 474,279 127.038,798 285S[) 06.402 19.m.789 19,980
19JJ ..... 4Q3,14! 17).492,119 27,812 i 75,799 25.J07.%O 19,875
19J4 ....... 4&1,743 187.858,629 28.084 ! 99.627 37,408.930 22.717
19J5 .. 74&,94& 3IJ.905,508 28,267 (I) I Ill.815 46.&&3.923 . 12.184 (1)
19J6 .... " 1.020,931 435.740.2SJ 28.874,(1) I 127,078 5&.003,800 12,658 (I)19J7 ... .. ' " 1.102,707 476.603.165 31.0B4(1) 164.873 7J 025.242 32,5n (I)
I
(1) Del miJJaje total de 60.451. un 850/0 recibe subvend6n bajo Ja forma de contretcs con el co­
rrec Noreeemertceno por ceanspcrte de correspondencre.
EI cuadro anterior muestra un progreso evidente de la aviacion comercial en los
Estados Unidos durante I� ulttrnos diez arios, tanto en la extension de lineas como
en 1. intensidad de trafico.
La distancia media de rransporte (PM: P) y 10 frecuencia (PM: M) h. crecido
en la forma que se indica:
Millas recorridas por pasajero, lineas internes ....
Millas recorridas par pasajero, Ifneas externas
Pasajeros-millas. IX'r milia de via. internas .











Como es de esperario, las llneas internes senalan una mayor frecuencia. de
acuerdo, con forme a 10 que hemos expuesto. con la mayor base comercial que los
Estados Unidos ofrecen, respecto de los demas parses. para el transporte de pasajeros
per via aerea.
EI Cuadra N.« 8 rnuestra un gran crecirniento del trafico en los 61timos dies
anos. pero sefiala una tendencia pr6xima a la saturaci6n, confirmando el hecho de'
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que 18 aviacion s610 sirve a una determinada yalta categorla econ6mica de pasajeros.
EI cuadro N.» 8 debe examinarse conjuntamente con el Cuadro N. 0 I, con el objeto
. de no perder de vista el valor relativo de Is Bviaci6n comparada con otros medics
de transporte.
III b).-SERVICIO DE CORRESPONDENCIA
Es includable que el transporte de correspondencia ofrece una mayor elastici­
dad de pago que el de pasajeros. COl) todo, la necesidad de mantener una tarifa mi­
nima general en 18 correspondencia ordinaria no permite, como en el caso del pasajero
de I Clase y Pullman, estrechar la diferencia de tarifa entre el ferrocarrtl y el aero­
plano.
La relacion entre los pesos de correspondencia aerea y correspondencia .ordtneria
transportada, fue, para los Estados Unidos, durante el afio 1935:
-
Namero de pleees de ccrrespoedencta





Peso de 18 correspondencja en libras
Correspondencia aerea . .
Correspondencia ordinaria (2) '. . .




La relacicn de pesos trasportados es, asi, 'de 1 a OS'mas desfavorable aun que
la relaci6n 1 a 45 que muestra el Cuadro N." I, para el transporte aereo y ferroviario,
. expresado en P. Km., relaci6n que se convierte en la de 1 a 445 si este transporte se
refiere al numero de pasajeros.
Las estadisticas del Departamento de Aeronauuce de los Estados Unidos indi­
can las toneladas-millas transportadas de correspondencia aerea. Relacionando esta
cifra con las toneladas-millas de capacidad valada, se tiene la relaci6n de:
4, I 32,708 TM de correspondencia
110.000,000 TM. de capacidad volado
�3,7%
Este porcentaje indica el promedio de espacio 0 peso utH del avi6n ocupado en
el transporte de correspondencia. Puede observarse que dicho porcentaje es todavia
sumamente bajo para poder asegurar que una industria importante de transporte
aereo en un- pais pueda costearse simplemente con el transporte de correspondencia.
0, a la inversa, si el sistema de transporte aereo de los Estados Unidos abandonase los
pasajeros para dedicarse (micamente al transporte de correspondencia, la capacidad
de transporte deberia reducirse a un 4% de su capacidad actual, ya sea en e1 nurnero,
en .el recorrtdo, 0 en el tarnafio de sus aviones.
(I) Calculado a raz6n de 200 piezas por libra.
(1) Cakulado 8 raz.6n de 25 preeas por libra.
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La tarifa media que paga el publico para el transporte aereo es de b centavos de
d61ar POT onza, 0 sea:





La distancia media recorrida por 18 correspondencia fue, para 1935, de:
4.132)02 Ton MJllas
M.II---��--- �685 I as.
6,030 Ton.
La tarifa media serta, por 10 tanto;
210 centavos/Kg.
685 millas
�0.31 centavos por Kg.-Milla
Refiriendo, para comparaci6n, esta misma tarifa a 80 Kg. que representa un pa­
sajero y su equipaje, resultaria un equivalente de:





Es evidente, por 10 tanto, que si un aeroplano ocupase toda su capacidad en el
transporte de correspondencia aerca, no solo costearla su servicio sin necesidad de
subvencion, sino que obtendrla una considerable utilidad
En el- Cuadra N." <;I se aneta el transporte de correspondencia en las lfneas ameri­
canas durante los ultimos afios,
CUADRO N.' 9.-PESO DE LA CORRESPONDENCIA AEREA lRANSPORTADA EN
LlNEAS NORTEAMERlCANAS





































(1) El U. S. Department of Commerce, cAir Commerce Bulletin', N.» 12. Junio 15-1916. indi­
ca para 1934: 2,461,411 Tcn-millee: par. 1935: 4.132,708 Ton-mill.. ; y para 1936: 5.141,436.'
,
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Como se ha expresado anteriormente, las 4.132,708 toneladas-millas transpor­
tadas en 1935, s610 representen el 4% de las toneladas-miIIas de capacidad moviliza­
das en dicho afio, EI volumen de correspondencia aerea results asi insignificante como
base comercial de un sistema de lineas aereas de una relativa magnitud.
III C).-SERVICIO DE ,EXPRESS> (CARGA Y ENCOMIENDAS)
Como un negocio Intermedlo entre correspondencia y pasajeros, las lineas co­
merciales transportan carga denomlnada «express». Se trata, como se comprende,
de encomiendas de reducido volumen y alto valor. EI crecimiento de este transporte
ha side interesante, segun se express en el cuadro que sigue:






1�6 _ , .
1927 .
1928 .. : ......•..•..............•.•.................
1929 ..............•...........•.....•..•.....•....
1930 ..............•..•..•.....•..•..•......•.......




1935 ........•.....•........ , ,." .
1936.•............ , ..•.. , , .. '., , , .























(I) Las eetedfsticee del U. S. Department of Commerce, enotan para 19J5,un total de 1.089,802
Toneledes-Mtlles de eexpresss para las hneas Internes. Los mismos valores anotan 1.860,809 para
1936 y 2.156,070 pare 1937.
Las tartfas aplicadas para este .transporte son diferenciales en distancia y can­
tidad, La distancia media de transporte puede deducirse para 1935 en vista de que,
a partir de dicho afio, las estadisticas norteamericanas indican las toneladas-millas
transportadas. Se tendrfa, aSI, como distancia media:
1.089,802 toneladas-millas
-6 .




La expedici6n media puede estimarse en 10 libras, y sobre esa base, una expe­
dici6n por dicho peso a la distancia indicada, vale 3,12 d61ares, 0 sea, 68 centavos por
Kg., 10 que indica una tarifa media de:
0,1 centavo de d61ar por Kg.-milla
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Un peso equivalent. a un pasajero (80 Kg.), representarte. de ese modo, una en­
trada media de 8 centavos por milia, apenas superior a la tarifa media por Pasajero­
Milia, que aleanza a 6 centavos per milIa.
Este transporte, en consecuencia, tampoco resulta comerciaI ni en volumen ni
en capacidad de pago.
III d).-VALORES COMPARATIVOS DE LAS TRES CLASES DE TRANSPORTE: PASAjEROS
-CORRESPONDENCIA-c:ExPRESS"
Resumiendo los analists fectuados en los parrafos III a), III b) y III c), encon­
tramos que el peso mejor pagado es el de correspondencia, sigue el de «express», y,
finalmente los pasajeros. Desgraciadamente, el peso total de los dos primeros es in­
significante como base comercial. EI cuadro que sigue indica los valores comparatives
al respecto, referidos todos al sistema de llneas internas de los Estados Unidos,
CUADRON.·II.-BASE COMERCIAL DE LA AVIACION EN LOS EE. UU. (Ano 1935)
Tenfe Medre
PESO TRANSPORTADO LINEAS INTERNAS D6larespor
ToneJada-MilJa
Millas en operaci6n . .... .............. 28,267 millas
Aeroplanos en servtclo ... . . . . , , . . . ..... 356
Cepeelded media de cerge util .... .... 2 ton .
MiDas voledee por los aviones . , .. ...... 55.380,353
Toneladas utilea millas ..•. ' . , .. , .. ".'. , 110.760.700
Toneladas mtllas transpcrcedasde pasajeros .. ... ....... ..... . . 25.120,000 0.70
Toneladas millas transpcrtades de corresponcencta . ..... 4.132.708 3,10
Tcnelades millas crensportadas de <express>.. .. ..... .... " 1.089,802 1,00
ToneJadu millas transportadas en total. .... . ... ...... .. 30.342,510 1,00
Desde el punto de vista de las entradas (tarifa Xtoneladas millas) se puede decir
que 18 avlacion comercial depende en un 57% de las entradas de pasajeros, en un
40% de las entradas por correspondencia y en un 3% de las entradas de encomien­
das (sexpress-).
Conviene advertir que, respecto de las entradas por correspondencfa, hemos
anotado los valores pagados por e1 publico, que son, en estricta teorfa, los que repre­
sentarfan las entradas del servicio aereo. En el hecho, las empresas obtienen como
pago del correo una cifra arbitraria que, en la mayor parte de los casas, incluye una
subvenci6n fiscal.
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Como se ha expresado anteriormente, las 4.132,708 tone]adas-milJas transpor­
tadas en 1935, 5610 representan el 4% de las toneladas-millas de capacidad moviliza­
das en dicho afio, EI volumen de correspondencia aerea resulta asi insignificante Como
base comercial de un sistema de Iineas aereas de una reiat iva magnitud.
III C).-SERVICIO DE ,EXPRESS> (CARGA Y ENCOMIENDAS)
Como un negocio intermedio entre correspondencia y pasajeros, las llneas co­
merciales transportan carga denominada «express). Se trata, como se comprendc,
de encomiendas de reductdo volumen yalta valor. EI crecimtento de este transporte
ha sido interesante, segun se expresa en el cuadro que sigue:








































(I) Las estadlsttces del U. S. Department of Commerce, enotan para 1935 un total de 1.089,fl02
Toneladas-Millas de (express I para las Iineas intemas. Los mismos valores anotan 1.860,BOc) para
1936 y 2.150.070 para 1937.
Las tarifas aplicadas para este ,transporte son diferenciales en distancia y can­
tidad. La distancia media de transporte puede deducirse para 1935 en vista de que,
a partir de dicho afio, las estadisticas norteamericanas indican las toneladas-rnillas







La expedicion media puede estimarse en 10 libras, y sabre esa base, una expc­
dici6n por dicho peso a Is distancia Indicada, vale 3,12 d6lares, a sea, 68 centavos PO[
Kg., 10 que indica una tarifa media de:
0,1 centavo de dolar por Kg.-milla
AViackSn Comercial 15f
Un peso equivalente a un pasajero (SO Kg.), representarfa, de ese modo, una en­
trada media de 8 cenjavos por milia, apenas superior a la tarifa media por Pasajero­
Milia, que alcanza a 0 centavos por milia.
Este transporte, en consecuencla, tampoco resulta comercial ni en volumen ni
en capacidad de pago.
III d).-VALORES COMPARATIVOS DE LAS TRES CLASES DE TRANSPORTE: PASAJEROS
-CoRRESPONDENCIA-cExpRESS»
Resumiendo los analisis fectuados en los parrafos III a), III b) y III c), eneon­
tramos que el peso mejor pagado es el de correspondencia, sigue el de eexpress>, y,
linalmente los pasajeros. Desgraciadamente, el peso total de los dos primeros es in­
significante como base comercial. El cuadro que sigue indica los vaIores comparatives
aI respecto, referidos todos al sistema de lfneas intemas de los Estados Unidos.
CUADRO N.· 11.-BASE COMERCIAL DE LA AVIACION EN LOS EE. UU; (Aiio 19)5)
TariraMedia
PESO 'J'RANSPORTADO LiNEAs INTERNAS D6lara_ .
Tonelade-Mille
Mille. en openlci6n .................... 28,267 nUlle•
Aeroplanos CI'l servtcio- .... ',' .••.•••..... )56
Cepoc:idad media de cargo util ........... 2 ton.
MUles voJadas por los aviones ........... SS3BO,)S)
Tondadao utiles nUll............. , __•• __ 110.760,706
ToneIadaa millas transportadas.de peeejercs ................... 2S.120,OOO 0,70
Toneladas millas transportadas de ecrreepcndencie .............. 4.112,708 ),10
Tondadas miDas transportadas de .express-, .................... 1.089,802 1,00
T_ nUlleo _rtadu en total.. , ....... " . , . , , . , . " . , )O.)42,SIO 1,00
Desde el punto de vista de las entradas (tanfa x toneladas mlllas) se puede decir.
que la aviaci6n comercial depende en un 57'70 de las entradas de pasajeros; en un
40% de las entradas por correspondencia y en un 3'70 de las entradas de encomien­
das (sexprese»).
Conviene advertir que, respecto de las entradas por correspondencia, hemoo
anotado los valores pagados poe el publico, que son, en estricta teorfa, los que repre­
sentarlan las entradas del servicio aereo, En el heche, las empresas obtienen como
pago del correo una cifra arbitraria que, en la mayor parte de los casos, incluye una
SUbvenci6n fiscal.
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IV.-PROTECCION GUBERNATIVA
EI Titulo III ha dejado de manifiesto el caracter no cornercial de la aviaci6n,
y confirma, en consecuencia, que s610 la proteccion gubernativa puede dar lugar a
un desarrolIo de las Iineas de aeronavegaci6n comerctal.
Esta prcteccion reviste, naturalmente, diversas formas, algunas visibles y otras
invisfbles. Las ultimas. naturalmente, envuelven objetivos militates 0 politicos que
no conviene dar a conocer. y, por tal razon. las sumas Invertidas por los gobiemos en
tales objetivos apar ecen inclufdas en parttdas presupuestarias imposibles de sec iden­
tificadas.
Por tal motive nos limitaremos a dar a conocer las formas de protecci6n vigente
en los Estados Unidos, la Republica Argentina y Chile, parses en los cua1es 1a avia­
cion comercial se mantiene separada, financieramente, de 1a aviacion militar.
IV a).-PRoTECCJON GUBERNATIVA EN LOS ESTADOS UNIOOS
Esta prcteccion se manifiesta bajo dos formas diferentes: I) Pago por el trans­
porte de correspondencia; 2) Servicios fisicos de proteccion y desarrollo de las comu­
ntcaciones aereas.
El pago del transporte de correspondencia se efectua por medic de contratos
que las compafiias celebran can el Correa de los Estados Unidos. Estos contratos sc
refieren a un determinado numero de rutas 0 servicios, can un cierto millaje, una cier­
ta frecuencia y un determinado itinerario. Una misma campania puede, naturalmente.
mantener recorridos a frecuencias adicionales a los servlctos subvencionados. El Cua­
dra N." 12 aneta los pagos netos efectuados cada afio por el Correa de los Estados
Unidos a las companies de aviacion. Hemos anotado, tambien, el millaje total volado
(incluso millaje adicional al directamente subvencionado) a fin de deducir la subven­
cion media por aeroplano-mllla.
CUADRO N.· 12.-SUBVENCION POSTAL A LAS COMPAi'lIAS NORTEAMERICANAS
DE AVIACION
LiNEAS INTERNAS LfNEAS EXTERNA$
Al'lO
us s Aeroplanos Po, US s Aeroplanes Poe
Millas A-Milia Millas A-Milia
1926 ........ 710,042 4.258.771 0.17 55,507 59.316 0,94
1927 ........ 2.561.261 5.779,863 0.44 82.186 90.626 0.91
1928 ........ 7.205,309 10.400.239 0.69 227.412 273.211 0.83
1929 ........ 13.873,614 22.380,020 0.62 3.168.907 2.761.479 1,14
1930 ........ 14.702,656 31.992,634 0,46 5.313.313 4.952.569 1.07
1931 ........ 19.900.251 42.775,417 0,47 6.983,792 4.630,570 1.50
1932: ....... 19.294,332 45.606.354 0,42 6.939,989 5.326,013 1,30
1933 ........ 10,41>7,211> 48.771,553 0.34 6.946,475 5.870.992 1.18
1934........ 8.804.479 40.955,396 0,22 6.917.750 7.831,155 0.88
1935.·....... 10.662,554 H.J80.J5J 0,21 6.603.340 8.159.880 0,81
1936 ...•.... .... . ... .. .. I .... .... . ...
A.iaci6n eomerciaJ 1J7
Puede observarse que la subvenci6n resulta considerablemente mayor para las
Ifneas extemas (pan American Airways, Pan American - Grace Airways). Ello se
debe:
I.' Las Ifneas internas tienen una intensiclad de tratico de 11,050 Pasejeros­
Millas por milia, mientras que en las Ifneas externas este coeticiente s6lo alcanza a
1,450 Pasajeros-Millas por milia.
.
2.' EI Gobierno de los Estados Unidos ofrete a las Ifneas internas una seguncla
subvenci6n 81 costear la infraestructura de las lfneas (campos- de aterrizaje, eetacio­
nes de radio, radio-fares, servlclos meteorol6gicos, etc.).
Si se analiza ahora la subvenci6n postal a las linea5 internas y Ia relaciOn con
otras uniclades de trafico, se encontraran los valores siguientes, referidos al aiio 1915:
Uneas lniernas 193f:
Subvencion por aeroplano-milla US$ 0,21
Portonelada-milla 6til (cuadro Nv Ll) 0,10
Por tonelacla-milla transportada (Cuadro N,> II) 0,35
Por pasajero-milla (Cuadro N.· 8) . . . . . . . . . . . . 0,034
Tarifa media cobrada por pasajero-miUa.... . .. . 0,057
Las estadlsticas norteamericanas no anotan las toneladas-millas transportadas
por las lineas extemas, por consiguiente, s610 podremos relacionar la subvenciOn Con
los pasajeros-millas y las tarifas respectivas. Tendrlarnos, entonces:
Uneas Exumas 193f:
Subvenci6n por aeroplano-rnilla US$ 0,810
Subvenci6n por pasajero-milla (Cuadro N.' 8). . . 0,172
Tarifa media cobracla por pasajero-mills.... .. . . O,OBO
Estos valores confirman, de un modo general, la importancia predominante de
la subvenci6n gubemativa en el financiamiento de 18 aeronavegacton comercial,
En' cuanto. a subvenciones indirectas relativas a la preparacien de Is infraos­
tructuca, ellas no existen, naturalmente, en las li'neas extranjeras, y. por eI contrario,
las li'neas incurren en gastos especiales at efectuar su recorndc en pafses extranjeros.
No conocernos los valores de los gastos efectuados per el Gobiemo de los Esta­
dos Unidos en la preparaci6n y mantenclon de la infraestructura de las Ifneas aheas
internas: S610 conoeemos el numero de estas facilidades, las que, para el aiio 1935.
ascienclen a: 739 aeropuertos municipales; 282 aeropuertos del Departamento de
Comercio, provistos de iluminaci6n para aterrizajes noctumos: 74 estaciones de radic> .
broadcasting; 137 «radio range beacon statlons»: 57 «radio marker beacons.; 203 e.­
taciones de avisos meteorol6gicos provistos de «teletype wnters»: 1,057 farcs de iN­
minaci6n de rutas; 22,012 millas de rutas iluminadas por el Departamento de Comer­
cio y varias otras facilidades, incluso el control sobre instrucci6n de los pil<;ltOS Y ....
guridad del equipo empleado.
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IV b).-PROTECCI6N GUBERNATIVA EN CHILE
La aviacion comerclal en Chile esta reservada a la Linea Aerea Nacional, la
cual posee el monopolio del transporte aereo de cabotaje, Las iineas externas (Pan
American-Grace Airways, Sindicato C6ndor y Air France), han sido autorizados
para efectuar Unicamente trafico internacional, sin subvencion alguna, y por el con­
trario. prevlo page del usa de aeropuertos.
La Linea Aerea Nacional (LAN), Cue establecida como tal por el Decreto-Lev
N.« 247, de 21 de Julio de 1932, que le dio el caracter de entidad autonoma. mane­
jada por un Consejo designado poe el Gobierno, y con capital totalmente aportado
por el Fisco,
La proteccton dispensada por el Gobiemo se efectua en la siguiente forma:
I) Aporte del capital original (Decreto-Ley 247, de 21 de Julio de 1932)
2) Aporte de capitales adicionales (Ley 5657, de 5 de Agosto de 1935).
J) Subvenciones contempladas anualmente en el Presupuesto Nacional.
4) Garantia de emprestitos (Ley 6141, de 28 de Agosto de 1937).
5) Exencion de impuestos fiscales y municipales (Ley 5902, de Septiembre
3 de 1936).
6) Exenci6n de derechos aduaneros para internaci6n de gasolina, avlones y re­
puestos (Ley 5819, de Febrero IJ de 1936).
Es diffcil reducir a una cifra media por, aeroplano-milla. 0 tonelada-milla, 0
pasajero-milla, el valor de las facthdades anotadas, especialmente los numeros I),
4),5) Y 6). Nos Iimitaremos a apreciar, de acuerdo con el Cuadro N.> 13, la diferencia
entre las entradas y los gastos como valor de la subvencion fiscal, refinendo en segui­
da este total, para un perfodo de 3 afios, a los aeroplanos-kilometros y pasajeros­
kil6metros.
CUADRO N.- 13.-PROTECCION GUBERNATIVA EN LA LINEA AEREA NACIONAL
Mas Interes
Al'lo Aeroplanos Pasajeros Entradas Gastos Dfferencta = 7% sobre ca-
Kil6metros Kil6metros Comerctales segtin Balanc Subvenci6n pital invertid
[935 ....... 706.050 2.393.0OD 2.070.794 3.384.113 1.313,319 392,000
1936 ........ 918,711 2.977.720 2.714,170 6.580.405 3866.235 ""2.ODO
[937 ........ 890.190 2.971.702 3.722.129 8.896.937 5.[74.708 550.000
-
l'OTALES ... 2.514.951 8.342.422 8.507,093 18.861,455 lD.354.362 1404.000
Refiriendo el deficit de la LAN al kilometraje, tendrfamos:
$ m. ctc./Km.
Subvenci6n por eeroplano-kilometrc . . . . . . 4,66
Subvenci6n por pasajero-kilornetro 1,41






Aunque estas cifras no son representativas de la protecci6n tota1 dispensada 8
esta linea elias comprueban el car6cter no comercial de la misme, a pesar de disfru­
tar del monopolio de transporte aereo. Porley reciente se ha' autorizado a la LAN Is
contrataci6n de un emprestito, con garantfa fiscal. por 18 suma de $ 25.000.000 m/cte.
en bonos del 6% de interes, que un proyecto de ley posterior eleva al 7%. Este empres­
tito tiene por objeto la cancelaci6n de deudas pendientes y 1& adquisici6n de nuevo
equipo. Para que el trafico pueda satisfacer el cargo adicional por intereseses y amor­
tizaci6n (7%+ 1 %) del nuevo ernprestito, (= 2.000.000). las entradas comerciales
deberlln elevarse en un 54%. 10 cual, al no realizarse, acentuarfa aun mlls las carae­
terfstlcas no comerciales de esta linea.
IV C).-PROTECCION GUBERmTIVA EN LA REP(iBLICA ARGENTINA
La legislad6n aeronautica en la Republica Argentina se mantiene dentro del
principio de la concesi6n a Iineas argentinas y extranjeras, otorgllndose subvenci6n
fiscal a las primeras.
A la fecha, las lineas nacionales subvencionadas son la Aeropasfa Arg.nli""
y la Ccrparaci6n Sud-Americana de Semicios Aereos. La entidad gubernativa que
atiencle las materias relativas al transporte aereo comercial, es 18 Direcci6n de Aero-­
nSutica Civil. la cual concede las subvenciones con cargo a los recursos globales que.
para este objeto, Ie asigna el Presupuesto de la Naci6n.
La Aeroposta Argenlina. fundada hace varios aiios y reorganizada eI ano Ultimo.
efectua transporte de pasajeros entre la capital Federal y Rio Grande (Tierra del
Fuego). con escalas en Bahia Blanca. San Antonio. Comodoro Rivadavia y otras
estaciones intermedias. EI recorrido total es de 2,546.7 Km. EI Decreto del Poder
Ejecutivo de fecha 21 de Junio de 1937. por el cual 50 aprob6 el contrato entre la
Direcci6n Civil de Aeronautfca y la Aeroposta, Ie asigna a esta l!nea una subvenci6n
de $ 1.50 min. por Km. de vuelo
Referida a dolares por aeroplano-rnilla, a fin de comparar este valor con las sub­
venciones rnencionadas en los parrafcs anteriores, esta cifra serfa equivalente a
$ 0.65 US. por aeroplano-milla, No disponemos aOO de estadistica para reducir esta
subvenci6n a pasajeros-millas. S610 sabemos que la llnea ha puesto en servicio tres
aeroplanos Junkers •. de 14 pasajeros cada uno-OU-52/3M).
La segunda l!nea. establecida en Agosto de 1938. hara el servicio entre Rosario.
Buenos Aires y Montevideo. con una subvenci6n mensual de $ 12.000 min. EI equi­
po consultado es de 3 aviones Savoia Marchetti $071. para 18 pasajeros cada uno
IV d).--CoMPARAcI61'1 DE SUBVENCIONES
La OOica unidad comun de comparaci6n es el aeroplano-mflla y. sobre esta base.
'los valores respectivos serfan:
.
Estados Unidos-Uneas internas .
Estados Unldos-L!neas externas ...•.••....
us $ por Acroplan-miUa




11.30 mlls otras ayudas.
. "'Y sin infraestructura.
160 Anate.. del lnstituto <k lngenieros <k Chile
Las tarifas medias. como se ha expresado en los parrafos antertores. son s6lo
una fraccion del valor de las subvenciones y ellas confirman el caracter no comerctal
de la aviaci6n. Las subvenclones, expresadas en la unidad Aeroplano-Milla, no son
comparables a menos que los tipos de avi6n sean sernej antes. S610 una vez que se
generalice el sistema estadistico de las roneladee-mllles de capacidad Litit y de peso
util transpcrtado. sera posible establecer comparaciones adecuadas.
V.-DESARROLLO TECNICO DE LA AVIACION COMERCIAL
Los records de velocidad, recorrido y altura representan, indudablemente. los
Indices definitivos del desarrollo tecnico-mecanico de la avlactcn. Hasta fines de
1937, la Federaci6n Internaclonal de Aeronautics habla reconocido los siguientes
records mundiales, y respectivos de la categorfa de avian empleado:
Velocidad, 709,2 Km. por hora.-Oct. 24, 1934 Fco. D'Angello (Italia)
Recorrido, 10.148,0 Km.-Julio 15, 1935 Gromoff, Yumasheff y Danilin (URSS).
Circuito cerrado, 10 601,5 Km -Marzo 26, 1932 Brossoutrot y Rossi (Francia)
Altura, 22.066,0 m.-Nov. II, 1935 Anderson y Stevens (U. S).
Como puede observarse, los records absolutos permanecen inalterables desde
haee algunos enos. La tendencia actual es obtener. dentro de los extremes est able­
cidos por tales records, aeroplanos de empleo comerctal de gran numero de pasajeros,
alta velocidad y recorridos de acuerdo con las rutas lIamadas a servir. De las recien­
tes «performances» realizadas por esta clase de aviones, la mas interesante desde el
doble punto de vista tecmco y ccmercial es el vuelo del Focke-Wulff «Brandenburg>.
de Berlin a New York, en Agosto 12 de 1938. El avion llevaba cuatro motores Harnett,
de 770 HP. cada uno (3,080 HP enconjunto) y su velocidad de crucero era de 305 Km.
por hora. El recorrido fue de 6,342 Km. En cuanto a progreso dimensional, el ultimo
avance 10 constituye el Douglas DC4, de 6,000 HP. para 68 pasajeros, can peso to­
tal de 42 toneladas y radio de accion de 10,000 Krn. A pesar de que los records an­
teriores muestran el progreso tecntco de la avtacion en general. desde el punta de
vista comercial interesa principalmente la seguridad del vuelo. Los progresos alcan­
zados en este sentido haeen de la aviacion un media de transporte mas seguro que el
automovil. En efecto. segun las estadisttcas del -Bureeu of Air Commerce». del
Departamento de Comercio de los Estados Urudos, los accldentes mortales. por Pa­
sajero-Milla, se relacionan can el recorrfdo como sigue:
CUADRO N.0 14
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En otros terminos, un f\" ..ro tiene la probabilidad de viajar 24 millones de
;9 \
A.iaci6n ComercUlI 161
millas antes de encontrar un accidente fatal. Esta clfra significa casi exactamente'
mil vuellas al mundo.
Los accidentes de autom6vil causaron en 1935, en los Estados Unidos, un total de
36,023 muertos, EI consumo de gasolina fu�, en ese mismo ailo, de 19,653 millones
.
de galones = 74,500 millones de Iitros, con los cuales se ha recorrido, a raz6n de 2
pasajeros por cache y 4 millas por litro, un total de 595.000 mtllones de Pasajeros­
Millas. Por pasajero muerto corresponde, entonces, un recorrido medio de 16 millones
600 mil millas. De esto se deduce que, en t�rminos generales. la aviaci6n comer­
eial es mas segura que el transporte en automovil.
La comparacien indicada rnuestra el verdadero progreso t�nico de la aviacl6n,
ya que la eliminaci6n practice de los accidentes es el resultado combinado de la t6c­
nica, tanto en Ia eonstrucci6n de avtones, como en las comunicaciones de radio en­
tre el avi6n y las estaciones de tierra, en el desarrollo del instrumental de vuelos a
ciegas.. en Ia preparaci6n de los pilotos, en el acondicionamiento de los aeropuertos,
en los avisos meteorol6gicos y fundamentalmente. en la disciplina y organizaci6n
capaz de impaner eI concepto de que la aviacton comercial no es una oportunidad
para heroismos. sino un media de transporte que, como tal, requiere principalmente
seguridad. •
VI.-CONCLUSIONES
Como termino y resumen del presente estudio acerca del valor cornereial de J8
aviaci6n. podemos establecer las siguientes conclusiones:
1. II La aviaci6n comercial ha alcanzado un progreso t6cnico suficiente para efee­
tuar un transporte con un coeficiente de seguridad satisfactorio.
2.0 La aviacion comercial es un transporte anti-economico para pasajeros e in-
justificado para carga. I
3.0 S610 la correspondencia represents un transporte economico, pero 50 escaso
tonelaje s610 permite aprovechar en un 4% la capacidad util de las actuales grandes
empresas de aviacion.
'.
4." Las tarifas de pasajeros estan Iimitadas por el evalor del tiempo», el cual es
funci6n de la renta nacional por habitante en cada pals. La diferencia entre el oostO
de transporte y las tarifas debe ser cubierta por subvenciones gubemativas, las cuaIes
son del orden de magnitud de US$ 0.25 por tonelada-mllla util de avi6n.
5." 5610 la ausencia de otros medios de comunicaci6n puede justificar la aviacilln
comercial en pafses de escasa poblaci6n y reducida entrada nacional par habitantc.
6." par su elevada distancia media de transporte, 'Ia aviaci6n comercial exeede
los IImites nacionales y, salvo en paises de gran area, sus servicios deben establ_
sobre un recorrido internacional.
7." Los paises de.reducida poblaci6n y escasa renta nacional deben aprovechIt
las Uneas internacionales y economizar, de ese modo, las subvenciones que, de oaq,
modo, deberan otorgar a las IIneas nacionales y locales.
Estas conclusiones estan basadas en un estudio estrictamente econ6mlco '/ no
toman en consideraci6n, por 10 tanto, las razones de orden polltico intemo 0 de 1ft­
fluenciafnternacional que han justificado el establecimiento de Ifneas de avi8Cl6ft
comercial cuyas p�rdidas son costeadas por el Presupuesto Nacional de ... .,...
que las subvehcionan.
